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ZUR LÖSUNG 



DER 



TAUERN BAHNFRAGE 



VOM VERFASSER 
HOCHACHTÜNGSVOLLST ÜBERREICHT. 



Geehrte Leser I 



Die hier in Form eines zwanglosen Heftchens gefasste 
Studie über eine Tauernbahn und über den zweckmäßigsten 
Schienenweg zwischen Böhmen, Ob er Österreich und Kärnten 
einerseits, der Adria andererseits, wurde, abgesehen von einem 
früheren Auszuge, durch VeröffentKchung in der „Zeitschrift 
des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten- Vereines" 
vorerst den Fachgenossen zur Kenntnis gebracht. 

Ich glaube, dem von mir angestrebten Ziele noch besser 
zu dienen, wenn ich mich mit diesem Heftchen an einen 
größeren Kreis von Lesern wende; an denkende Oester- 
reicher aller Berufszweige, an alle, die ihr Vaterland da 
lieben, und Eines Sinnes mit Grillparzer „Ursache 
haben, es zu lieben." 

Ich möchte es versuchen, ganz kurz die Gründe darzu- 
legen, weshalb ich es unternahm, mich auf das ürtheil der 
Allgemeinheit zu berufen, und sozusagen „in die Oeffentlich- 
keit zu flüchten." 

Die traurigen und verworrenen Verhältnisse unaeres 
Vaterlandes, endloses Wortgezänke, fruchtloser Streit, haben 
wohl in Vielen und nicht gerade in den Schlechtesten, den 
heißen Wunsch nach ,,erlösender That" zeitigen lassen. 

Manches edle Herz wird sich willig diesem Zuge hin- 
gegeben haben. 

Daraus mag allerlei, was in den letzten Jahren bei 
uns geschah, seine Erklärung finden, und es liegt mir ferne, 
bei den Gegnern meiner Meinungen andere, als die besten 
Beweggründe vorauszusetzen. 

1* 
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Ich kann es aber nicht laut genug in die Welt binaos- 
rnfen, dass das Handeln, dass die „That** auf dem tech- 
nischen Gebiete — ohne vorausgängige, grändliche 
Prüfung in der Oeff entlichkeit — eine ungeheure 
Gefahr mit sich bringt. 

Ist eine solche Gefahr schon vorhanden, wenn Maß- 
regeln der Verwaltung in Qbei*stürzter Weise erlassen und 
ausgeführt werden, so ist das Abel genug. 

Im schlimmsten Falle lässt es sich aber wieder ändern 
und zumeist wieder gut machen. 

Bauten und technische Einrichtungen hingegen, welche 
zu Folge ihrer GrOBe und Bedeutung die Ersparnisse mehrerer 
Generationen erfordern, lassen sich aber nicht im Hand- 
umdrehen abändern, beseitigen oder ersetzen. 

Ein Bau, wie jener der Tauembabn und ihrer An- 
schlüsse nach Norden und Süden drängt die volkswirth- 
schaftliche Entwicklung großer Gebiete auf vielleicht ein 
Jahrhundert und mehr in ganz bestimmte Richtungen, aus 
welcher, je nachdem, voller, reichlicher Segen oder 
Unheil und Verfall erwachsen kann. 

Da heiBt es denn: „vorerst zu wägen und dann 
erst zu wagen*^, und wenn irgendwo, so ist hier das 
Wort am Platze: „Alles mit dem Volke, für das 
Volk** . 

Wenn wir das genau bedenken, dann dürfen wir uns 
nicht damit begnügen, ausschließlich staatliche Organe für 
unser Wohl sorgen und das politische Elend der Gegenwait 
durch Gefährdung unserer materiellen Zukunft verdecken 
zu lassen, was, wie schon gesagt, in bester Absicht dem 
Edelsten passiren kann. 

Die Regierung hat wohl daran gethan, ihre Studien 
über die Alpenbahnen den Vertretern des Volkes vorzulegen. 
Sie hat auch wohl daran gethan, die Ansichten ihrer ver- 
antwortlichen Organe hinsichtlich der bestmöglichsten Lösung 
auszusprechen. 

Nicht wohl aber würde sie thun, wenn die ent- 
scheidenden Stellen, wie leider nicht selten, weil allzu- 
menschlich, unabänderlich an den Vorschlägen ihrer zunächst 
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stehenden, amtlichen Rathgeber festhalten wollten, und dies 
blos deshalb, weil es eben die amtlichen, und weil es die 
nächststehenden waren. 

In solchen Augenblicken darf das Vaterland fordern : 

Von den Entscheidenden: Freien Blick, selbst- 
ständige Auffassung; 

von den amtlichen Rathgebern: eine gewisse 
Großherzigkeit, die es versteht und ermöglicht, das Gute 
oder Bessere auch dann anzuerkennen und mit Selbstver- 
leugnung zu fördern, wenn es nicht der Initiative der Rath- 
geber entspringt oder vorgefassten Lieblingsideen ent- 
gegensteht. 

Und sollte Oesterreich solche Männer nicht haben? 

Ich sage: Ja! 

Und darum schreibe und rede ich als einfacher Techniker 
ohne jede amtliche Prägung über technische und wirthschaft- 
liche Fragen, von deren Erörterung sich meiner Ansicht nach 
gar Niemand ausschließen sollte, der das Verständnis und 
den Beruf hiezu in sich fohlt. 

Ich wiederhole es: 

Die bloße, gute Absicht, um jeden Preis etwas zu 
machen, etwas recht Großes, und es sofort zu machen unter 
dem Stichworte, dass es sonst niemals dazukomme, das scheint 
mir die drohende Gefahr des Augenblicks. 

Bei aufmerksamer Durchsicht meiner kleinen Arbeit 
wird es dem wohlwollenden Leser kaum entgehen, dass sie 
nicht geradezu eine Gelegenheitsarbeit ist und ein langes, 
liebevolles Vertiefen in den Gegenstand voraussetzt, sowohl 
am grünen Tische, als in Gottes freier Natur, auf Reisen und 
im Verkehr mit sachvertrauten Menschen. 

Da mag es dann wohl nicht unbescheiden erscheinen, 
wenn ich dieser „nichtamtlichen" und „nicht berufenen" Er- 
örterung mancherlei zutraue, was in demselben Maße bei 
amtlichen Arbeiten ihrer Natur nach nicht vorfindlich sein 
kann — Unbefangenheit und volle Freiheit der Auffassung. 

Meine früheren Studien über die Wiener Stadtbahn und 
die Wiener Verkehrsanlagen haben manche gute Früchte 
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gezeitigt Vieles habe ich Tonmsgesagt, worin mir die spater 
gewonnenen Erfahrungen Recht gegeben haben. 

Der Bau der «Wiener Stadtbahn** liefert zn Herzen 
gehende Warnungen von uberstnrzten Ansfnhmngen nnter 
dem Kennworte: «Besser mangelhaft, als spät oder 
gar nicht" 

Und dämm hege ich die feste Cebeizeugiing, dass, inso- 
feme sich in meinen jetzigen Stadien frachtbare and gesunde 
Ideen finden sollten, diese sowohl von berathender and 
anch von entscheidender Seite getreolich erfasst ond 
tbatkräftig der Verwirklidurag zngefahrt werden, anf dass 
nnser schönes Vaterland nen erblühe ond gedeihe „bis ans 
Ende der Zeiten.'' 

Das wäre jener Lohn, den ich mir erwonsche. 

Im Aagast 1900. 

Anton Waldvogel 



Wien, 11,2, Nordbahnstrmsse 48. 
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Wenn ich nach längerer Zeit wieder in unserer Vereins- 
Zeitschrift mit einem Vorschlage hervortrete, so geschieht es 
deshalb, weil ich es als eine Pflicht erachte, dass große, nicht 
nar die Technikerschafti sondern alle Ki*eise berührende tech- 
nisch-wirthschaftliche Fragen in unserem Verein gründlich zur 
Sprache gebracht werden sollten. Es ist leider öfter schon vor- 
gekommen, dass wir in großen technischen Fragen vor fertige That- 
Sachen gestellt wurden, die, wie es leider auch schon geschehen 
ist, nicht voll befriedigten, die man aber schließlich hinnehmen 
musste, an denen eben nichts mehr geändert werden konnte. 

Die große Frage des Baues der neuen Bahnlinien wurde 
in unserer Vereins-Zeitschrift noch gar nicht erörtert ; es erschien 
nur seinerzeit unmittelbar nach erfolgter Begierungsvorläge ein 
kurzes Referat über diese selbst. Aber wenn schon die Wiener 
Verkehrsanlagen und die Wi^ier Stadtbahn das lebhafteste 
Interesse aller technischen Kreise Oesterreichs in Anspruch 
nahmen, um wieviel mehr darf dies für die neuen großen 
Bahnen zur „sogenannten zweiten Verbindung mit Triest*' erwartet 
werden; um wieviel mehr für Bauten, deren Bedeutung von der 
enormsten Tragweite für ganz Westösterreich ist, welche die 
wirthschaftlichen Verhältnisse der westlichen Eronländer in ein- 
schneidendster Weise zu ändern berufen sind, und die fast eine 
Viertelmilliarde Kronen an Kosten erheischen werden. 

Ich war der festen üeberzeugung, dass namentlich in 
Angelegenheit der überraschenden Vorlage der Tauernbahn 
(Gasteiner Linie), insbesondere in Rücksicht auf ihre für 
Oesterreich wenig günstigen Eigenschaften, von berufenerer Seite 
Stellung genommen, Kritik geübt und auch Vorschläge erstattet 
werden würden. Leider ist dies aber ebensowenig geschehen 
als seinerzeit in der Stadtbahnfrage. 



bahn für unsere befreundeten Nachbarstaaten; 
eine Tauernbahn, die, mit österreichischem Gelde g^ebaut, 
TOT Allem Oesterreich dient, ohne deshalb, dies sei 
ansdröcklich bemerkt, Salzburg und Süddeutsch- 
land zu verkürzen. Eine Bahn, die die Verbindung von 
Linz, und also auch von Böhmen, nach Triest gegenüber der 
Pjhnibahn um volle 30 Tarifkilometer kürzer gestaltet, bei 
welcher die zu ersteigenden Höhen auf der Linie Linz — Triest 
(nord- und südwärts zusammen) wesentlich vermindert sind, und 
welche, last not least, dem gesammtstaatlichen, das ist : mili- 
tärischen Interesse überdies viel besser zu 
dienen vermag als die vorgeschlagene Gasteiner Linie. 
Wie solches eireicht werden könnte, bildet den Gegenstand der 
folgenden Erörterungen und Vorschläge. Vorerst möge der geneigte 
Leser aber gestatten, dass in gedrängter Kürze auf die in der 
Begierungdvorlage in Vergleich gezogenen Tauembahnlinien ein 
kleiner Rückblick geworfen werde, da dieser zur Klärung der 
ganzen Frage beitragen dürfte. 

In höchst dankenswerther Weise hat die Regierung eine 
Reihe von Tauembahnlinien dem Detailstudium unter- 
zogen und über dieselben in der Reichsrathsvorlage ausführlich 
berichtet. Diese Linien zerfallen eigentlich in zwei charakte- 
ristische Gruppen: eine westliche und eine öst- 
liche Gruppe* 

Die westliohen Tauembahnlinien. 

Die sechs Linien der westlichen Gruppe fähren alle ins- 
gesammt von irgend einem Punkte des Drauthales von Villach 
aufwärts in jenen Theil des Salzachthaies, welcher von St. Johann 
im Pongau, wo die Salzach die bekannte scharfe Biegung nach 
Norden gegen Salzburg hin macht, gegen Westen zu gelegen ist. 
Alle diese Linien, ohne Ausnahme, die Gasteiner mit inbegriffen, 
haben also naturgemäß keine andere nördliche Fortsetzung 
als die Bahn im Salzachthaie nach Salzburg, das ist ins 
bayerische Flachland, und eine westliche, d. i. die zweimal 
hoch auf- und absteigende Bahn nach Wörgl, also wieder nach 
Bayern. Alle diese Tauernlinien liegen, wie schon erwähnt, in 
jenem schmälsten Theile der Monarchie, mit welchem Westöster- 
reich mit Tirol zusammenhängt. 

Es sind dies unter Hinweis auf die Karte (Fig. 1 auf 
Seite 5) folgende Linien: 

1. Die Großarier Linie. 

2. Die Gasteiner Linie mit ihrer Variante, der 
2 a. Flattacher Linie (mit demselben Alpentunnel). 

3. Die Fraganter Linie. 



mnss (siehe Karte Fig^. 1) — zeigt klar, dass die beantragte 
Tanembahn (Gasteiner Linie) in jene schmälste Stelle unserer 
Monarchie hineingelegt ist, welche Tirol mit den westösterreichi- 
sqhen Ländergebieten verbindet. Die beantragte Gasteiner Linie, 
77 km lang, liegt in dieser schmälsten Stelle, die 
von Pontafel bis Salzburg, in gerader Linie gemessen, nur ca. 
150 ktn breit ist. (Die deutsche Beichsgrenze ist von der 
italienischen, das ist: das Berchtesgadenerland vom Friaul, gar 
kaum 100 hm entfernt, siehe Karte Fig. 1.) 

Wenn man also sagt: „Zweite Eisenbahnver- 
bindung mitTriest^, so wäre eigentlich die Bezeichnung : 
„Zweite österreichische Durchzugsverbindung von 
Oberitalien mit Süddeutschland'' die richtige gewesen, 
denn die erste Durchzugs Verbindung ist die Brennerbahn. 

Beide Alpenbahnen, die Brennerbahn und die ge- 
plante Tauernbahn (Grasteiner Linie), sind Bahnen, die 
schon zufolge ihrer geographischen Lage — darüber kann 
sich doch wohl Niemand mehr täuschen — viel mehr dem 
Verkehre von Venedig und Oberitalien mit 
Süddeutschland dienen, nicht aber der Ver- 
bindung von Triest mit den westösterrei- 
chischen, steuerkräftigen und industriereichen 
Gebieten Oberösterreich und Böhmen, welche 
Länder zwar auch sehr wesentlich für die Kosten dieser 
Verbindung aufkommen müssen, von ihr aber so gut wie keinen 
Nutzen haben werden. Man hat dies übrigens in maßgebenden 
Kreisen längst eingesehen. Daher ist in dem Bestreben, möglichst 
vielen Wünschen gerecht zu werden, insbesondere Linz und 
Böhmen nicht leer ausgehen zu lassen, diesen Ländergebieten 
als Surrogat für die Tauernbahn das Project der Pyhmbahn 
erstanden. Dass aber die Pyhmbahn mit der von ihr weit westlich 
gelegenen Gasteiner Tauembahnlinie in gar keiner Relation steht 
und daher den Nutzen, den die Tauernbahn schaffen soll, auf 
Oberösterreich und Böhmen nicht zu übertragen geeignet ist, 
ist zu einleuchtend, als dass dies einer besonderen Begründung 
bedarf; da genügt ein Blick auf die Karte. Die aufgewendeten 
Kosten für diese Tauernbahn sind daher für Oberösterreich 
und Böhmen verloren. 

Es besteht nun aber die Möglichkeit, um verhältnismäßig 
geringe Mehrkosten eine Tauernbahn zu schaffen, die nicht blos 
vorwiegend Oberitalien nnd Süddeutschland dient wie die bean- 
tragte Gasteiner Linie, sondern die in viel besserer Weise, als 
es mit der Pyhmbahn beabsichtigt wird, Oberösterreich und 
Böhmen mit Triest verbindet. Also eine i'ichtige, wirkliche, 
österreichische Tauernbahn erstehen zu lassen, 
das ist möglich, nicht blos eihe Durchzugs- 



tiefgelegenen Salzachthaie westwärts von 
Bischofshofen finden, als in gar keiner Weise geeignet 
erscheinen müssen für den Anschlass nach Oberösterreich, bezw. 
Böhmen. Sie sind, wie früher schon betont, ansschließlich 
Linien für Salzburg nnd zum Durchzug der 
Güter nach Bayern. För Oberösterreich und Böhmen haben 
sie keinen W e r t h. 

Im gesammtstaatlichen oder richtiger militärischen Interesse 
aber bieten schon des geringen Hinterlandesund der 
Nähe der Grenze wegen diese Linien äußerst 
geringe Kessourcen. Wie sollte dies auch anders sein ? 
Nach Westen hin kommen nur das Pinzgau und die räumlich 
bis zur Grenze nur geringen Gebietstheile an der ungünstigen, 
zweimal hoch auf- und absteigenden Linie gegen Wörgl hin in 
Betracht. Also ein Hinterland von geringer Ausdehnung und 
geringer Bevölkerung. Gegen Norden hin, wo die deutsche 
Grenze bei Hallein noch näher an der Bahn liegt als unten im 
Süden die italienische Grenze bei der deshalb fallengelassenen 
Predil- nnd Mangartlinie, ist es auch nur das gering bevölkerte 
Gebiet von Salzburg, das bei einem Durchzug nach „Süd*' gegen 
diese Tauemlinie hin gravitii t. 

Die Richtigkeit dieser Behauptungen ist zu klar, um an- 
gefochten werden zu können. 

Hat die Nähe der Grenze im Süden das Fallenlassen der 
Predil-, bezw. M a n g a r t-Linie verursacht, dann müsste 
doch consequent der gl ei c he Um st a n d ge ge n 
jede Tauemlinie sprechen, welche, wie alle diese 
bezeichneten Linien, dieGasteiner Linie mit 
inbegriffen, durch ihren Endanschluss an die Bahn im 
tiefgelegenen, nicht geschützten Salzachthale ausschließlich nur 
jene zwei erwähnten minderwerthigen Verbindungen nach Norden 
und Westen besitzen, so gut wie kein Hinterland aufweisen 
und deshalb in dieser so eminent wichtigen Frage entschieden 
als sehr minderwerthig erscheinen müssen. Alle diese westlichen 
Tauernlinien erheischen überdies lange, kostspielige Alpentunnels; 
je weiter westwärts, desto länger wegen der im Westen immer 
mächtiger werdenden Tauernkette, was übrigens in der Re- 
gierungsvorlage selbst in klarer Weise dargelegt erscheint. 

Dennoch wurde — so sehr dies auch auch insbesondere 
in technischen Kreisen überraschte — eine dieser Linien, nämlich 
jene durch dasGasteiner, Mallnitzer undMöll- 
t h a 1, für den Bau vorgeschlagen, und es erscheint wohl am 
Platze, diese Linie in ihren Eigenschaften etwas näher kennen 
zu lernen. 



Die Oaateiner Linie. 

(Siehe Karte Fig. 2.) 

Von der Station Schwarzach in 592 m Seehöhe, zwischen 
Bischofshofen nnd Lend, steigt die Bahn ans dem Salzachthaie 
mit 25*5 %o an den baulich sehr ungönstigen steilen 
Lehnen, an welchen, wie der technische Bericht der Regierungs- 
vorlage selbst betont, größere Bauschwierigkeiten zu erwarten 
sind, von der Salzach gegen das Gasteiner Thal empor. Nach 
Passirung mehrerer Tunnel erreicht sie den Thalboden der 
Gasteiner Ache und führt mit geringer Steigung nach Hofgastein. 
Von da an aber steiget sie wieder bis zum Alpentunnel im An- 
laufthal auf circa 1200 m Seehöhe fortwährend in starken 
Steigungen von 25'5 ^/oq aufwärts. 

Also durch das Gasteinerthal mit seiner herrlichen Luft, 
seinen Thermen, gerade durch dieses Thal soll die internationale 
Locomotivbahn für den intensiven Massen-Güterverkehr so ent- 
fernter großer Wirthschaftsgebiete geführt werden. Unser herr- 
liches Welt-Badehochthal, das einzige Thal mit Thermen, das wir in 
den Alpen überhaupt besitzen, dieses Kleinod unserer heimischen 
Alpen, das bisher in seiner Abgeschiedenheit vom Weltgetriebe 
so wohlthuend auf die dort Heilung Suchenden wirkte: 
es soll verschwinden! Der Lastverkehr von Süddeutschland und 
Oberitalien soll dieses Thal „beleben^. Dicht an Bad-Gastein 
vorbei sollen ein schwerer Lastzug nach dem anderen über die 
steilen Rampen von 25*5%o — ^wei pustende Maschinen vorne 
und wahrscheinlich eine hinten^ die nachschiebt, — dieses herr- 
liche Thal mit seiner Höhenluft schmählich durchräuchern. Ist 
dieser Gedanke nicht entsetzlich ! Ist das W e 1 1 b a d 
G a s t e i n gar nichts werth ? Hat man das wirklich Alles 
wohl bedacht ; ist man Gastein mit seinen Thermen, die Sr. Maj. 
dem Kaiser gehören, so wenig Rücksicht schuldig? Oder glaubt 
man am Ende gar, diesem Thal durch eine solche 
B a h n zu helfen ? Ich halte die Durchschienung gerade dieses 
Thaies mit einer vor Allem dem großen Massen- 
Gut er v er k e h re dienenden Locomotivbahn 
geradezu für einen Yandalismus. Jawohl ! Gastein 
braucht eine Bahn; es sollte dieselbe eigentlich schon lange be- 
sitzen; aber gewiss nur eineBahn, die demThale 
und den dort in herrlicher Luft an den Ga- 
steiner Quellen Heilung suchenden alten 
Leuten nützt, aber sie nicht belästigt. Dieses 
Thal braucht eine s chm al s p ur i ge, elektrische 
Zahnradbahn, für welche die Gasteiner Ache 
— ohneRauch undRuss — leicht dieBetriebs- 
kraft liefert. Die internationale Lastenbahn 
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mit Locomotivenbetrieb, die das Thal qualvoll ver- 
ranchen und die Cnrgäste veijagen >\irdy hat aber in diesem 
Thale keine Berechtignn g.*) 

Vom Anlanftbale ans darchbricht mittelst eines 8470 m 
langen Tanneis nächst der Station Böckstein die Bahn die 
Tauemkette und gelangt ins Mallnitzer-Thal. Die hohe Lage der 
Tannelmündnng nnd die überaus steile Gefällsstufe des Mallnitzer- 
Thaies zum Möllthal hinab nächst Ober-Vellach bringt es nun 
mit sich, dass der gaqze südliche Abstieg der Bahn fast bis zu 
seinem Ende am Ausgange des MöUthales in die Drau bei M511- 
brücken, wiewohl fast constant, wieder mit 25'5%q Gefälle 
bewerkstelligt, doch stets hoch überder Thalsohle 
an den Wänden entlang hinabgeführt werden 
muss und überdies noch eine künstliche Verlängerung der Linie 
mittelst einer 6 km langen Eehrschleife erheischt. 

Das Mallnitzer- und das Möllthal haben also von der Bahn 
selbst gar keinen Nutzen zu erwarten, da die Stationen der Bahn 



*) Hau komme nur nicht etwa mit den ebenso bekannten als 
beliebten Einwänden, als da sind: Rauchverzebrende Loeomotiven! 
Diese würden angewendet werden, oder, in diesem Thale würde bis lur 
Fertigstellung der Bahn gewiss der elektrische Bahnbetrieb Anwendung 
finden u. dgl. m. 

Die sogenannten „rauch verzehrenden* Locomotiyen beseitigen ztf- 
meist zwar den Schwarzrauch auf der Strecke bei richtiger Be- 
handlung, dieVerbrennungsproductederFeuerungen, 
die Heizgase, die den Kaminen entströmen, aber können sie 
selbstverständlich niemals wegschaffen, und diese 
sind es, die die reine Luft verderben und die Menschen belästii^n. 
üebrigens ist ja doch auch bekannt, dass die stehenden, vor die Züge 
gespannten Loeomotiven auf den Stationen, wenn sie, wie Üblich, 
jedesmal vor Wiederbeginn der Fahrt mit dem (Schnelldampfer-) Blas- 
hahn Dampf aufmacben, bevor sie sich wieder anschicken, die steile 
Rampe mit dem Zuge zu erklimmen, den am meisten belästigenden 
Rauch und Qualm verursachen. Das ist überall so, kann gar nieht ver- 
mieden werden und wird auf der dicht bei Bad-Gastein ge- 
legenen Station auch nicht anders werden. Deshalb sei ge- 
warnt, ehe es zu spät ist. 

Was aber den elektrischen Betrieb betrifft, so darf man wohl an- 
nehmen, dass zu mindestens von der Seite, welche diesen Betrieb für 
die verhältnismäßig leichten Züge unserer Wiener Stadtbahn als unmög- 
lich und undurchführbar bezeichnete, für die gewiss fünfmal schwereren 
Lastzüge dieses Problem kaum so bald gelöst werden wird, ganz abge- 
sehen davon, dass die Zwischeneinschaltung eines solchen Betriebes für 
eine kurze Strecke im Gasteiner Thal allein, in dieserWeltbahn, 
die sie ja sein soll, Unzukömmlichkeiten mit sich brächte, die 
sich sehr schwer beseitigen ließen. Der Bau der Tauernbahn 
basirt aufderAdhäsionsbabn mitLocomotivbetrieb, 
daran mnss festgehalten werden ; so lautetauch dieRegierungs- 
vorläge. Solche Einwände, wie die erwähnten, sind also unzulässig 
und könnten höchstens als Verlegenheitseinwände betrachtet werden; 
trotzdem wird man gut thun, sich auf Derartiges gefasst zu machen. 
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— mit Ausnahme jener am Tannel von Mallnitz — tharmhoch über 
der Thalsoble and den Ortschaften liegen. (Die Station Ober- 
Vellach liegt zam Beispiel 230 m, also inmehralsandert- 
halb St e f an 8 th armhöhe an einer steilen Lehne 
über dem gleichnamigen Haaptorte dieser 
Strecke). 

Es ist benrerkenswerth, dass bei der Tracenrevision, welche 
am 16. Jani 1. J. in Ober-Vellach fortgesetzt warde, der 
sehr begreifliche Wunsch nach der Führung der Trace über 
Flattach — also weiter hinein ins Möllthal — laut wurde, wo- 
durch die Kehrschleife entfiele und die Bahn bei Ober-Vellach der 
Thalsohle ziemlich nahe gebracht werden könnte. Diesem Wunsche 
wurde aber seitens der Commission, wie verlautete, nicht entprochen, 
denn das durfte sie nicht. Dann würde nämlich aus dieser Linie 
die „Flattacher Linie'', welche um 12* Tarif kilometer länger ist 
und um 6 Millionen Kronen mehr kosten soll. 

Dagegen hat die Commission eine ^eigene Aufzugs- 
Anlage^ zur Bahnstation Ober-Vellach von dem 230 m im 
Thale daranter liegenden Orte gleichen Namens statt der sehr 
kostspieligen Eisenbahn - Zufahrtsstraße „erwägenswerth 
befunden" und, laut Bericht der Blätter, befürwortet! 

Diese Thatsache spricht wohl deutlicher als Alles, wie es 
um die Zugänglichkeit der Stationen im Möllthal und den Nutzen, 
den die Bevölkerung dieses Thaies von der Bahn haben wird, 
bestellt sein würde. Ob auch die anderen Stationen: Groppen- 
stein, die noch höher über dem Möllthale liegt, oder B e n k, 
welches nur (!) ungefähr 20 m höher als die Votivkirchenthürme 
über diesem Orte sich befindet, auch Aufzugs-Anlagen 
erhalten sollen, darüber verlautet vorderhand noch nichts. 

Ueberdies ist bekanntlich das Möllthal berüchtigt wegen 
seiner Lawinengänge und Vermuhrungen, und sind die geologischen 
Verhältnisse an den Wänden des Möllthales herab ungünstige, 
weit mehr aber jene nördlich an den Wänden des Salzachthales 
zum Aufstiege der Bahn nach dem Gasteiner Thale. Das Gesagte 
dürfte genügen bezüglich der fürgewählten Gasteiner Linie 
und den westlichen Linien überhaupt. 

Die östliohen Tanernbahn-Linien. 

Die Ebener (Zederhaus-) Linie. 

Die östlichen Tauernlinien, drei an der Zahl, die dem 
Studium unterzogen wurden, bestehen aus den beiden sogenannten 
Lungauer Linien und jener weitab im Osten über den ßotten- 
manner Tauern gedachten Bahnlinie, welche das große, in 
Bezug auf jede Nord-Süd- Verbindung sehr un- 
günstige Dreieck Unzmarkt — St. Michael— Selzthal der Rudölfs- 
bahn wesentlich kürzen sollte. 
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Es sind dies unter Hinweis auf die beigefügte 
(Fig. 3) folgende Linien: 

1. Die Ebener (Zederhaas-) Linie; 

2. die Radstädter Linie und 

3. die Rottenmanner Linie. 



Karte 




u 



Flg. 3. Skizze der östlichen Tauernbahnlinien. 



Von den beiden Lnngaaer Linien kam mit Recht eigentlich 
nur die sogenannte Ebener Linie in näheren Betracht, die geraume 
Zeit in technischen Kreisen für die bauwürdigste Tauernbahn an- 
gesehen wurde. 

Beide Linien gehen gemeinsam von Spital a. d. Drau aus 
durchs Lieserthal hinauf, durchqueren den Katschberg. Während 
aber die Ebener (Zederhaus-) Linie sich von St. Michael im oberen 
Murthal durch das Zederhausthal hinauf gegen das obere Enns- 
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thal wendet, whrd die Eadstädter Linie gegen Hanterndorf nach 
Osten hingeführt. Sie macht deshalb, wiewohl sie das Lnngaa 
besser erschließt, einen betrftchtlichen Umweg nnd bedingt 
hohe Kosten. Sie schließt bei Eadstadt an die Linie Bischofs- 
hofen— Selzthal an, und da sie, so wie die Ebener Linie, 
auch nur via Bischofs hofen nach Salzburg und - ..-. .1 
Südbayern hinausführte und keine Verbin- .>] 
düng ost- oder nordostwärtsnachObe röste r- xiii 
reich und Böhmen erhielt, so stellten sich in Rück- . < nI 
sieht auf ihre officiell projectirte Länge und den u •• ;: 
Kostenpunkt beide Linien ungünstiger als die Gasteiner Linie. - :^i > 
Nun muss aber diese Ebener Linie nicht ganz so ausgeführt werden, ni al« 
wie aus der Regierungsvorlage ersichtlich ist; es hat vielmehr 
gerade die sogenannte Ebener Linie Eigen- 
schaften, welche sie — allerdings mit einer -^-^^ i« 2 
Modification und einer Ergänzung des Regie- ' ,^ « . 
rungsprojectes * — außerordentlich geeignet macht, jene ^ < ^ •" 
Aufgaben in ihrer Gesammtheit zu erfüllen, dievoneiner 
österreichischen Tauernbahn mit Fug und Recht 
verlangt werden können. 

Die Ebener Linie, an der Wasserscheide 
der Enns und Salzach endigend, gerade ist 
es, die, wie keine zweite im ganzen langen 
Gebirgsrücken der Tauern, den wahrhaftigen 

Schlüssel bildet für eine rationelle Ausge- •• '^ ^ 

staltung und Ergänzung der Tauernbahn, die ['/ * 1 

sowohl Linz und Gesammt-0 berösterreich, wie auch V""^^ *-^ 

Böhmen — dies sei besonders betont — weitaus besser zu . *" '^''^•' 

befriedigen vermag als das Surrogat der Pyhrnlinie. Und J^-^??v/ 

diese Lösung, die wir sogleich schildern werden, bildet, wie '^^^i^atz< 

schon früher erwähnt, den eigentlichen Gegenstand der folgenden ^ '^'^krz\ 

Vorschläge. Sie bildet mit dem modificirten "'^^^rda 

Projecte der Ebener Linie zusammen ein ^'•- 'jrabHj 

Gesammtproject, welches im wahren Sinne /^*jad 

des Wortes als österreichische Tauernbahn- ^-^irn j^ 

'Linie — vor Allem österreichischen Interessen !'**J>n w 

dienend — bezeichnet werden kann. 'b 

Zunächst aber seien noch wenige Worte über das •: a::^^;. 

Regierungsproject der Ebener (Zederhaus-) "''->r 

Linie vorausgeschickt, sowie darüber, wie dasselbe — den '^::yp>^ 

Hauptzweck der kürzesten Verbin düng Triests ::,»,|j ^J 

mit Oberösterreich und Böhmen stets vor '-. a'; " 

Augen — zu modificiren und zu ergänzen wäre. :i: ^^^'' ' 

Von der Station Spital an der Drau führt die Ebener Linie lij.**^ j^^ 

durch das Lieserthal nach Gmünd. Von hier aus steigt sie mit ^^S. 

20 und 25 %o? ^^^^ Kehrtunnel von je über 1500 m Länge bildend, ^ vj^' '^' 
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im Lieserthale hinanf bis Obemdorf. Auf 1199 m Seehöhe durch- 
bricht die Bahn in ungünstigen Gebirgsschichten den Eatschberg 
mittelst eines 5100 m langen Tunnel und fällt dann mit 17 und 
25%o S^S^^ däs oberste Murthal, den Murboden, nächst 
St Michael auf 1060 m Seehöhe, ' also 139 m wieder hinab. Nun 
beginnt die Bahn wieder mäßig durch das Zederhausthal zu 
steigen und erreicht nächst Gries den Eingang des Permutt- 
Tannels, 8711m lang, mit dem sie in 1253 m Seehöhe die 
Tauernkette durchbricht. Von da ab führt sie mit 25 ^/qq Gefälle 
direct nach Norden durch das oberste Ennsthal zur Station 
Eben zum Anschlüsse an die Linie Selzthal — Bischof shofen. 

Die gekürzte Ebener Linie. 

(Siehe die Karte Fig. 2 und die Längenprofile Fig. 4 und 5.) 

Diese Linie, die nach dem Regierungsprojecte auch nur 
nach Salzburg undBayern eine Verbindung 
herstellt, hat zunächst den Fehler, dass sie im Lieserthale 
zu hoch hinaufführt, dann zu tief ins Murthal hinab und 
dabei einen beträchtlichen Umweg macht ; Beides ist nicht nöthig. 
Im Lieserthale können die beiden schlecht ventilirbaren Eehr- 
tunnel vermieden werden, wenn man die Bahn schon von Gmünd 
ans auf gleicher Basis der Steigungsverhält- 
nisse, wie die Gasteiner Trace pro jectirt ist, 
mit 25*5^00 hinaufführt und die Seitengräben des Thaies , 
entsprechend ausfährt. 

Die Vermeidung des Eehrtunnels wurde übrigens schon in 
der Eegierungsvorlage als voraussichtlich hingestellt, allerdings 
mit dem Beisatze, dass hiednrch an den Baukosten kaum wesent- 
liche Veränderungen hervorgebracht würden. Dies ist gewiss 
richtig. Aber das Ausfahren der Gräben veranlasst durch den 
jeweiligen Graben selbst getheilte Tunnel, macht sie also ven- 
tilirbar, was ja doch gegenüber den Eehrtunneln auch ein wesent- 
licher Gewinn ist. Auch genügt es bei dieser Tracenführung, 
eine Station weniger anzulegen, wenn der Tunneleingang in 
den Eatschberg schon auf ca. 1150m Seehöhe bei St. Georgen- 
Rennweg angelegt wird. Die Länge dieses Tunnels wird dadurch 
allerdings größer (ca. 6500 m), derselbe kommt aber in wesent- 
lich günstigere geologische Schichten zu liegen. 

Dadurch, dass man im Lieserthale selbst nicht so hoch 
hinaufsteigt, also überdies nicht so weit westlich ablenkt, femer, 
dass man die Eehrtunnel und eine Station von 470 m Länge 
fallen lässt und endlich, ganz so wie die Gasteiner Linie, mit 
25*5%o ansteigt, kürzt sich die Bahn schon wesentlich. 

So wie aber auf der Eärntnerseite im Lieserthal die Bahn 
nicht so hoch hinaufzusteigen braucht, so braucht 
sie nun auch beim Austritte in das obere Murthal ebenfalls an 



u 

dei 
eb 

lie 

iw 

Stationen 

J(=igun9,-Verhäta 


1 Hängen des Eatachberges im Bogen gegen St. Michael nicht 
tief h inabgefftbrt zu werden, nm dann gleich wieder 

er Ablenkung direct U ca. 1100 m übersetzend, die gegenöber- 
genden Höhen zu erreichen, an welchen sie fast horizontal so 

l 

i J ir 






4 


i- 
^ 






V 






^ 




c 




^il J 


il/ 










\ 


s 


^ 




\ 


1^1 1 . 


'"/ 


/ 




1 








1 


" 








11 .. 




»- 


>/ 






















1 

2 




^ntferminf i Slatioren 


niü 








,.,,. 




,„ 


„. 


„.. 






>s 




17 


V 


■w 












B. 


B-rr 


-).,1,T 


aofi7- 












\ "^ 


y 
















larif 


li,,, 


113 K 












\ 


Colen iUmerta-iDlanun 


:: 


ä 


^ 


- 


s 


S 


1 


1 


: 


1 


s 


1 


S 


i 


5 i 


1 








X' 




ZD 


s 




u 






so 






er) 


' 


7« ' 10 


tn 



HaOstab für die \ 



V. Langem il| | |l l lll | 1 1 1 1 1 

Fig. 4. Längenprofil der EI)ener(Zederhaus-) Linie nach der Regierungsvorlage. 

fortgeführt wärde, bis sie im Zederhansthale nahezu den 
>den erreicht. 

Diese weitere Uaßregel streckt die Bahn abermals nnd kürzt 
ch beträchtlich die Trace. Was aber noch weit mehr be- 
, d. i. : sie redncirt das Auf- nnd Absteigen zusammen ^on 
10 m anf nur ca. 100 m. Die Gesammt k ü r z n n g dieser 
r Linie würde fast 5V2 ^"^ hetragen, so dass also die Oesammt- 
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banlADge der Bahn, welche nach der Regieningisvorlage 87*8 At» 
betrügt, sich anf 82'4 hm rednciren, daher sich schon sehr der 
BanliLage der Gasteiner Linie von 77 km nähern würde. Die Tarif- 
l&nge der so gekOrzten Ebener Linie wäre 105 bm von Spital an der 
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Fig. S. Gekünte Ebener (Zederhaus-) Linie. 

(Yoneblag des Ing. WkldTOgel In Teiblndimg mit der QOBansrBahn >1* Fortaetinng der TaneniUiiie.) 

Dran bis Eben gegen 101 km der Oaeteiner Linie von HOU- 
brücken bis Schwarzach. 

Diese bedeutende Bednction der anf-nndab- 
zaateigenden Hüben ßir den Durchzugs-, d. i. den Hanpt- 
verkehr der Tauembahn halte ich für sehr wesentlich. 

Es muss doch Jedermann einleuchten, dasB eine Bahn, die 
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Tor Allem dem Verkehre von Massengütern ans großen, ent- 
fernten Wirthschaftsgebieten dienen soll, diese Güter nicht auf 
Umwegen anf- nnd absteigen lassen soll, blos nm in einem Thale 
von geringerer Bedentang (hier das oberste Mnrthal) bei einem 
onbedentenden Orte (St. Michael im oberen Mnrwinkel, nicht zu 
verwechseln mit St. Michael bei Leoben) den leichteren Anschlnss 
einer Nebenlinie in Zoknnft zn ermöglichen. Was ans dem oberen 
Mnrthale, östlich von diesem St. Michael, dann von Manterndorf 
nnd Tamsweg an die Tanernbahn gelangen soll — diese immer 
nnr geringen Percente des ganzen Tanernbahn Verkehres — , d a s 
wird doch wohl besser darch eine kurze, im Zederhansthale selbst 
anschließende, mit geringen Kosten zu erbaaende Nebenlinie ge- 
leistet werden können ; es wäre aber anrichtig, die Hauptbahn 
selbst so tief hinabzuführen und alle Lasten des ganzen Tanern- 
verkehres dieses nebensächlichen Umstandes wegen, noch daza 
auf einem Umwege, zweimal Höhen ersteigen zu lassen ; des- 
halb erscheint diese Modification des Projectes der Ebener Linie 
gewiss gerechtfertigt. 

Dabei darf aber weiter gegenüber der Gasteiner Linie der 
sehr gewichtige Yortheil nicht übersehen werden, dass die Bahn 
im ganzen langen Lieser« und Zederhansthale ganz im Thale oder 
doch sehr nahe dem Thalboden geführt ist und deshalb die Ort- 
schaften dieser Thäler und der angrenzenden Seitenthäler nnd 
Gebiete von der Tanernbahn einen Nutzen haben, weil die 
Stationen eben leicht zugänglich sind, während, wie 
wir gesehen haben, die weitaus längste Strecke der Gasteiner 
Linie, besonders das ganze Möllthal hinab, wegen ihrer hohen 
Lage über der Thalsohle derart unzugänglich ist, dass sogar schon 
an eine „eigene Aufzugs-Anlage** für den Hanptort 
Ober-Vellach allen Ernstes gedacht wird, um denselben mit seiner 
230 m höher liegenden Bahnstation zu verbinden. 

Auch im Baue bieten selbstredend die langen, nahe dem 
Thalboden geführten Strecken der Ebener Linie ungleich weniger 
Schwierigkeiten als die langen, hoch über dem Thale an den 
steilen Hängen geführten Strecken der Gasteiner Linie. 

Gleich ober Gries im Zederhansthale ist nach dem Re- 
gierungsprojecte der Tauerntunnel projectiit. Es wäre nun mög- 
lich, mit einer geringen Weiterftthrung der Bahn im Thale 
selbst den Tunneleingang um kaum 40 m höher zu verlegen nnd 
damit die Tunnellänge sehr wesentlich, d. i. auf ca. 7650 m zu 
kürzen, gegen 8711 m nach der Regierungsvorlage. Allerdinggr 
würde dadurch wieder ein Bruchtheil der eben erwähnten, weniger 
zu ersteigenden Höhen verloren gehen, aber um diesen Preia 
der wesentlichenKürzung des unter allenUm- 
ständen kostspieligen Haupt-Tauerntunnels^ 
bei gleichzeitiger so wesentlicher Kürzung der gesammten Bahn 
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am fast 5V2 ^^1 dürfte dieser Nachtheil hier wohl in Kauf ge- 
nommen werden können. 

Die Gesammtlänge der herzustellenden Tonnel der ganzen 
Bahn ist bei dieser Modification ungefähr so groß als jene des 
Eegierungsprojectes ; der Tauerntunnel wird kürzerj der Katsch- 
bergtunnel länger, kommt aber in bessere geologische Schichten. 

Selbst bei der Hlnaufrückung des Alpentunnels um 40 m, 
wie eben erwähnt, würden doch noch immer über 100 m weniger 
Höhe als nach der officiellen Trace nach beiden Eichtungen, 
Nord-Süd und umgekehrt, zu ersteigen sein. (Siehe den Vergleich 
der beiden Fig. 4 und 5.) 

So wie der Eatschbergtannel fällt auch der Permutt- 
Tauemtunnel mit ca. 14 ^/^o ^*^^ Norden ab, und durch- 
zieht nunmehr die Bahn mit 26*5 %o ^^^^lle das Pleis- 
lingbach- und obere Ennsthal bis zur Station Reitdorf in 875 m 
Seehöhe, welche Station berufen wäre, einen äußerst günstig ge- 
legenen Knotenpunkt dreier Hauptlinien zu bilden. 

Die Station R e i t d r f, ca. 4V2 ^^ von der Station 
Eben der Linie Bischofshofen — Radstadt entfernt und 20 m 
höher als Eben gelegen, fällt an das Ende des oberen Enns- 
thales, dort, wo dieses aus der Süd-Nordrichtung gegen Radstadt 
hin in die Richtung nach Osten übergeht. Diese günstige Lage 
gerade ist es, welche dort in der Station Reitdorf die Schaffung 
einer ganz ausgezeichneten, für die größten, auch militärischen 
Anforderungen geeigneten Haupt - Tauer nstation füi*drei 
Hauptlinien ermöglicht. 

Diese drei Linien sind folgende : 

A, Der direote Ansohlnaa nach Balzbnrs^ und nordwestlich 

nach Bayern. 

Von der Station Reitdorf führt die Bahn zunächst zur be- 
stehenden Station Eben hinab — damit die „Ebener-Tauern- 
linie" endigend. (Siehe Karte Fig. 2 und Fig. 6 und 7.) 

Die erste dieser drei Hauptlinien wäre also die über 
Eben das Fritzthal hinabführende Linie nach Salz- 
burg. Da aber die bestehende Bahn Eben — Bischofshofen vor 
dieser letzteren Station nach Süden hin abbiegt, indem Bischofs- 
hofen vom Ausgange des Fritzthaies in das Salzachthal südlich 
liegt, während Salzburg bekanntlich nördlich liegt, so würde es 
sich empfehlen, vor dieser Abbiegung, also vor dem Tunnel vor 
Bischofshofen, noch im Fritzthal mittelst einer Betriebsweiche 
die eigentliche Hauptlinie direct nach Norden, das ist die Linie 
gegen Salzburg dort anzuschließen. Dies bedingt den Bau 
einer nur 2*8 km langen Strecke gegen Werfen hin, ungefähr 
dort, wo jetzt die Straße nach diesem Orte hinabführt. 
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Erspart wird hiedarch der g^oße Umweg durch das Bogren- 
dreieck nach Bischofshofen hinab, zuerst nach Siiden und dann 
wieder zurück die Strecke nbrdlich gegen Werfen bis zur An- 
schlussstelle der erwähnten directen, vom Fritzthal herab- 
kommenden Hauptlinie in der Richtung gegen Salzburg:. (Siehe 
Fig. 6, auch Längenprofil Fig. 8.) 

Die Gesammtlänge der Bahn- Verbindung von Triest über 
Spital an der Drau durch das Lieser- und Zederhansthal nnd 
ilber Werfen hinab nach Salzburg mit den hier vorgreschlag^enen 
motiyirten Kürzungen würde unter Zugrundelegung dergrleichen 



Fig. 6. Flügel zum directen Anscb/i/ss der 
Ebener Tauernlinie nach Salzburg. 
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Berechnung der Tariflängen wie fürdasofficielle 
Project*) (auch für die Strecken Eben- Werfen mit 25 Ä:m, 
statt mit 17 der officiellen Tarife) insgesammt 415 Tarif- 
kilometer lang sein, gegen 414 der Gasteiner 
Linie, das heißt der Weg Triest— -Salzburg und 
nachßayern hinaus ist also auf derso gestalteten 
Ebener Linie so lang wie jener aufder Gasteiner 
Linie. 

*) D. i. : für alle Strecken von 0— 15o/oo Steigung ist bekanntlich 
die Baulänge = der Tariflänge; von 15o/oo— 30o/oo Steigung wird 50o/o 
Zuschlag zur Baulänge mehr gerechneti also die lV2^ache Baulänge = 
der Tariflänge gesetzt. 
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Würde die OesammtläDge, ohne den obenerwähnten Zu- 
schlag, auch für die Strecke Eben — Werfen gerechnet, so ergäbe 
sich der Weg Triest— Salzburg über die gekürzte Ebener 
Linie mit nur 407 Tarifkilometer, Gegenwärtig beträgt 
der Weg Triest — Salzburg 662 Tarifkilometer, die Kürzung 
ist also 248 km oder nach der zweiten Bechnung 255 ^m, wovon 
74 lim auf die Kürzung durch die südlichen Linien von Triest 
bis Villach entfallen, (Siehe auch die Tabelle auf Seite 37.) 

Der Einwand also, dass die Gasteiner Linie kürzer sei als 
die Ebener Linie, ist demnach nicht mehr zulässig. 

B. Der dlreote Ansohlass, östlloh, naoh dem Ennsthal, 

nach Badstadt — Selzthal. 

Die zweite Linie, die von Eeitdorf im oberen Ennsthal 
abzweigen würde, ist eine nur kurze Bahnverbindung nach 
Osten zum directen Anschlüsse der Ennslinie 
„Kadstadt— Selzthal" an die Tauernbahn. (Siehe Fig. 7.) Sie 
ist nur circa 2*5 hm lang, leicht herzustellen und bezweckt blos, 
eventuell Transporte von Osten aus dem Ennsthale herauf direct 
auf die Tauernlinie südwärts leiten zu können, hat also mehr 
eine militärische als mercantile Bedeutung. 

Es sei bei dieser Gelegenheit hier hervorgehoben, dass zu- 
folge des früher schon erwähnten, so überaus ungünstigen 
Dreieckes : TJnzmarkt — St. Michael — Selzthal der Rudolfsbahn für 
jede Süd-Nord- Verbindung, also auch für die Pyhrnbahn, der von 
der Regierung in der Vorlage so oft betonte Weg nach Inner- 
österreich — in diesem Falle kann hiemit selbstredend nur die 
Rudolfsbahn nach Oberösterreich und Böhmen gemeint sein — 
gegenüber der Ebener Linie und ihrer Ergänzung äußerst un- 
günstig sich gestaltet. 

Von Triest bis Selzthal beträgt der Weg, trotz 
aller mit so hohem Aufwände von Kosten geschaffenen südlichen 
Linien, über Görz— Assling und Klagenfurt 419 fem, während 
über die so gekürzte Ebener Linie via Reitdorf und der ganzen 
Ennslinie hinab bis Selzthal der Weg von Triest nur 418 fem 
beträgt. Das heißt: für die Station Selzthal und von da aus 
für alle nördlich gelegenen Orte an der Ennslinie, sowie gegen 
Amstetten hin wäre also eigentlich der Bau der südlichen 
Kürzungslinie Bärenthal — Klagenfnrt gar nicht nöthig. Denn 
auch ohne diese Linie gestaltet sich der Weg von Triest über 
die gekürzte Ebener Linie fast genau gleich lang, nämlich auf 
418 Ä;m, gegen 419 km des officiellen Projectes. 

Damit aber soll durchaus nicht gesagt werden, dass die 
Linie Bärenthal— Klagen fürt, die nicht nur Klagenfurt 
und das ganze untere Kärnten besser mit dem Süden verbindet 
und befriedigt, sondern auch die Distanzen gegen St. Michael 
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auf der ganzen BadolCsbahn hinaof and selbst über Bmck a. d. 
Mnr binans nacb Nordosten kürzt, entbebrlich wire. 

So günstig diese südlicbe Linie also lür alle diese 
Belationen sich gestaltet, so wenig Werth hat sie für 
die über Selzthal hinaus nördlich gelegenen 
Gebiete bei Hostellong der geküizten Ebener Linie. 

Nur erstdurch denBan einer zweiten Tanern- 
linie, nämlich auch der Bottenmanner Linie, mit 
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Fig. 7. Flügel zum Anschluss der Linie Radstadt-Selithal an die Ebener lauem- 

linie. Bahn-Verbindungen bei Reitdorf und Eben. 

dem Aufwände von weiteren 40 Uillionen Kronen 
würden 18 km von dem fatalen Dreieck : ünzmarkt — St. Michael — 
Selzthal für alle Belationen von da ans gegen Norden gekürzt 
werden können; aber noch lange nicht 30 Am, wie dies 
durch meinen sogleich zu erörternden Vorschlag ermöglicht wird. 
(Siehe auch nochmals Fig. 3.) 

und nun kommen wir an die dritte Hauptlinie, 
welche von Beitdorf nach Norden» beziehungs- 
weise Nordosten zieht, um derentwillen derganze 
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Vorschlag, die Gasteiner Linie fallen zn lassen 
nnd sie durch diese so gekürzte Ebener Linie zu 
ersetzen, gemacht wurde. Das ist jene überaus 
wichtige Bahnverbindung, für welche eben diese 
Ebener Tauernlinie, wie schon gesagt, den Schlüssel 
bildet. 

Sie ist in Wahrheit jene gesuchte, aber nicht gefundene 
kürzeste Verbindung — nach Inner-Oesterreich — nach Linz 
und Böhmen. 

Aus der Eegierungsvorlage geht klar hervor, dass dieses 
Ziel erstrebt wird. Theilweise wird es auch erreicht. Vor Allem 
durch die Kürzung mittelst der Linie Assling — Klagen- 
fürt. Mit der Budolfsbahn wird dieses Ziel aber nur für die 
Belation bis höchstens Selzthal einerseits und in der Rich- 
tung Leoben — Brück erreicht. 

Nicht aber gegen Linz und Böhmen hin, 
auch nicht durch die Kürzung mittelst der 
Pyhrnbahn; ja selbst durch den Bau der 
Rottenmanner Tauernlinie und der Pyhrn- 
bahn, also mit einem Mehraufwand von 40 Mil- 
lionen Kronen, würde der Weg nach Linz noch 
immer um 12 km länger sein als durch die nun- 
mehr wie folgt beschriebene Bahnverbindung. 

C. Directer AnBohlau nach Horden, mitten dnroh Obe]> 
öBterreich, nach Iiinz nnd Böhmen. 

Ch>8aaer Iiinle. 

Diese dritte Hauptlinie ist eine außer- 
ordentlich günstige, überraschend kurze Ver- 
bindung der gekürzten Ebener Tauernbahn 
n a ch b er ö s t er r ei ch zum Anschlüsse an die 
Salzkammergutbahn. (Siehe Karte Fig. 2 und Längen- 
profil Fig. 8). 

Diese Bahn führt durch die G o s a u, deshalb heiße ich sie 
Gosauer Linie. Diese Bahnlinie würde von der Station 
Eeitdorf in 87 5m Seehöhe westwärts von der Kante des 
Ebener Einschnittes sich entlang demselben fortziehen, dann das 
Fritzthal und damit die Salzburger Linie über- 
setzen und weiterhin an den nach Süden abfallenden 
Lehnen des Fritzthaies und eines Seitenbaches desselben, des 
Pulsbaches, gegen St. Martin hinführen. 

Die Bahn steigt hiebei mäßig auf 920 m Seeh5he an. Sie 
durchbricht unter St. Martin den Sattel, d. i. die secundäre 
Wasserscheide ins Lammerthal und gelangt längs der rechts- 
ufrigen Lehnen des Lammerthaies ober Annaberg, dann noch 
den Weißenbachgraben übersetzend, an den Höhenzug der Donner- 
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kogel, wo dieser am schmälsteD ist. Auf dieser Strecke von 
Reitdorf her, erhielte sie die Haltestelle Eben ober der 
Station Eben der Salzbnrger Linie und die Stationen 
St. Martin und Annaberg. 

Die Donnerkogel werden in circa 910 m Seehöhe mittelst 
eines nur 3250 m langen Tunnels südöstlich von der Zwiesel- 
alpe durchfahren, und nun tritt die Bahn circa 500 m westlich 
Yon der Klause des unteren Gosausees ins Gosauthal. An der 
Westseite, d. i. den linksuMgen Lehnen des Gosauthales, führt 
sie sodann, die Stationen Gosauschmied, Gosau 
und Gosauzwang bildend , anfänglich mit 25*5 %o» 
dann mit 17 ^/oo Gefälle zum Gosauzwang. Dort geht sie 
an der südseitlichen Abdachung des Kahlenberges immer am 
linken Bachufer mit 25*5 und 20 %o herab, durchbricht im 
Mittel in circa 600 m Seehöhe mittelst eines Tunnels von 1100 m 
Länge den schmalen Rücken des Gosauhalses, sich dabei nord- 
wärts wendend, um sodann direct an Ramsau vorbei gegen 
Goisem hinabzuführen und so nach TJebersetzung des Traun- 
flnsses mittelst einer Brücke an die Salzkammergutbahn zwischen 
Steg und Goisem anzuschließen. 

Wollte man das Opfer bringen, einen circa 2*5 hm langen 
Tunnel zwischen Eahlenberg und Zwölferkogel zu bauen statt 
eines nur 1100 m langen, so könnte die Bahn schon circa 
1800 m unter dem sogenannten Klaushof im Gosauzwang den 
Gebirgsrücken des Gosauhalses durchbrechen und dann westlich 
von Ramsau und den Lehnen am linken Traunufer gegenüber 
Goisem bis gegen Anzenau hin unter circa gleichen Neigungs- 
Verhältnissen geführt werden. Zufolge des dann erst bei Anzenau 
erfolgenden Anschlusses der Gosauer Linie an die Salzkammergut- 
bahn würde dann aUerdiugs der nicht zu unterschätzende Vor- 
theil einer größeren Streckung der Bahn, also einer weiteren 
Wegkürzung für alle Relationen nach Ober- 
österreich und Böhmen um weitere circa Z km 
resultire n.*) 

Die ganze Linie von Reitdorf bis zum Anschlüsse vor 
Goisem ist 44*6 km lang, auch die letzterwähnte Variante beim 
Anschlüsse Anzenau würde die Bahn kaum einen halben Kilo- 



*) Ich kann hier nicht unterlassen, darauf hinzuweisen, dass zu 
einer weiteren Wegkürzung in der Relation Linz sich entschieden 
besser als die Pyhmbahn der Umbau der alten, dem Staate gehörenden 
Gmuuden-Lambacherbahn, einerseits imdirecten Anschlüsse vom Gmundner- 
bahnhof der Linie Ischl— Attnang und andererseits am nördlichen Ende 
bei Lambach der Anschluss direct gegen Wels hin, sehr günstig j2:e- 
stalten und ebenfalls weitere circa 2^2 1cm WegkOrzung erzielen ließe. 
Diese umgebaute Linie würde von Lambach nach Gmunden das zweite 
Geleise der Westbahn darstellen, dessen Herstellung auch durch das 
Salzkammergut ohnehin nur mehr eine Frage kurzer Zeit sein dürfte. 
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meter länger machen. Von der Haltestelle Eben bis zu diesem 
Anschlüsse ist sie nur 41*5 km lang. Sie hat also ungefähr die 
Länge wie die Pyhrnbahn von Selzthal nach Klaus- St eyrling, 
welche in der Regierungsvorlage mit 41*9 hm Baulänge beziffert 
erscheint. (Die Tariflänge der Gosauer Linie ist 54*3 km.) Die 
ersten 25 km dieser Bahn von Reitdorf bis zum Tunnelportal 
am Eintritt ins Gosauthal sind mit nur sehr geringen Steigungen, 
da sich die Bahn constant in der Seehöhe von 875 bis maximal 
920 m bewegt, geführt ; erst dann hat die Bahn, wie 
beschrieben, ein stärkeres Gefälle bis zum Anschlüsse an die 
Salzkammergutlinie. (Siehe Längenprofil Fig. 8.) 

Die Gosauer Bahn ist auch baulich verhältnismäßig nicht 
schwierig herzustellen. Wenn auch der erste Theil der Bahn im 
Fritzthal und am Sattel von St. Martin weniger günstigen 
geologischen Verhältnissen begegnet, so ist dagegen der Durch- 
bruch der Donnerkogel und des Gosauer Halses, sowie die Ent- 
wicklung der Bahn in diesen Gebieten im Gosauer und Dach- 
steinkalk entschieden günstig zu nennen. Auch wird die Bahn 
einer Lawinengefahr nicht ausgesetzt sein. 

Vortheile dieser Bahnlinie nnd der vorgeiohlas^enen kurzen 
Verbindong^en mit der Tanernbahn. 

Insbesondere durch diese vorgeschlagene neue Bahnlinie, 
die Gosauer Bahn, in directer Fortsetzung der g e - 
kürztenEbenerTauernbahn-Linie, aber auch durch 
die beiden kurzen Verbindungen gegen Werfen und gegen Rad- 
stadt hin, werden außerordentliche Vortheile erreicht. 

Diese vorgeschlagene neue Linie, zwischen 
den beiden großen Massivs des Tännenge- 
birges im Westen und des Dachsteins im 
Osten gelegen, bietet die einzige bequeme 
und überhaupt praktisch mögliche kürzeste 
Verbindung v o n b er ö s t e r r e i c h und Böhmen 
mit Triest, im directen Anschlüsse an die so 
modificirte Tauernbahnlinie Ehe n — S p i t a 1 an 
der Drau, ohne dabei Salzburg und den süd- 
bayerischenVerkehr im geringsten zu schä- 
digen. 

Sie allein schafft erst in Wahrheit jene gesuchte 
kürzeste Verbindung von Triest nach Inneröster- 
reich, oder richtiger gesagt : nach Westösterreich, 
nach Oberösterreich und Böhmen, durch welche 
allein die hohen Kosten einer in Oesterreich 
erbauten, mit österreichischem Gelde ge- 
schaffenen Tauernbahnlinie gerechtfertigt 
erscheinen. 



25 

Ei*st darch diese Linie wird die Wahl der ge- 
kürzten Ebener Tanernbahnlinie eine selbst- 
verständliche; denn jede Tanemlinie westwärts , die 
bereits ins Salzachtbai auf circa 550 bis 600 m Seehöhe herab- 
gestiegen ist, also auch die Gasteiner Linie, müsste erst wieder auf 
die 855 m Hohe von Eben hinaufsteigen, nm einen Anschlnss 
an die Gosauer Linie zu finden, ganz abgesehen von einem Um- 
weg von vollen 40 km gegenüber der directen Linie der Ebener 
Tanembahn. 

Deshalb ist es wohl gerechtfertigt, die Wasserscheide der 
Eons nnd Salzach bei Eben als den Schlüssel zu bezeichnen, 
der die kürzeste Linie durch Westosterreich in Fortsetzung 
der einzigen, richtig gewählten Tanembahn, d. i. der Ebener Linie, 
überhaupt enn5glicht. Alle anderen westlichen Linien dagegen 
sind, wie früher schon gesagt, dadurch, dass sie ins tiefliegende 
Salzachthal einmal herabgestiegen sind, vorwiegend Linien für 
den Durchzugsverkehr unserer Nachbarländer, die sich für einen 
guten, kurzen und vom militärischen Standpunkte 
auch sicheren Anschlnss nach Oberösterreich nicht 
eignen. 

Dieser Fehler, der allen westlichen Tauembahnlinien, die 
Gasteiner Linie inbegriffen, anhaftet, was nicht oft nnd nicht 
eindringlich genug betont werden kann, lässt alle diese Linien 
überdies nicht geeignet erscheinen als große militärische Durch- 
zugslinien Nord-Süd und vice versa. 

Während also die Gasteiner Linie militärisch sozusagen in 
eine Sackgasse führt, aus der man nach Umständen nicht hinaus 
kann, d. i.: in den räumlich kleinen, schwach bevölkerten Winkel 
des tiefliegenden Salzachthales, während diese Linie in 
wirthschaftlicher Hinsicht aber nicht öster- 
reichische Gebiete erschließt, sondern den 
Nachbarn dient, bietet im Gegensatze hiezu 
die Ebener Tauernlinie mittelst der Gosauer- 
Bahn zu allen Zeiten den freien und ungehinderten 
Terkehr von Norden aus den wirthschaftlich 
und miliitärisch am m eis t en M i t tel bietenden 
westlichen Eronländern, Oberösterreich und 
Böhmen, mit Triest nnd noch daz^ auf dem 
kürzesten Wege. 

Denn volle 31 km kürzer ist der Weg von Triest nach 
Linz und Böhmen viaEbener LinieundGosauerBahn 
als jener via Eudol fsbahn und Pyhrnlinie. 

Diese Vortheile sind so große, so mächtige und in die 
Augen springende gegenüber der Gasteiner Linie und der Pyhrn- 
bahn, dass sie unmöglich nicht erkannt und nicht gewürdigt 
werden könnten. 



Wenn man bedenkt, was im Kriegsfälle mitteUt der 
günstigen Ebener Linie und Gosaner Bahn erreicht nnl was mit- 
telst der anderen nngönstigen Gaateiner Linie verdorben werden 
kann, so wird man wohl kanm mehr im Zweifel eein, welche 
Xiinie gebaut werden soll, selbst dann nicht, wenn man den 
euormen wirthschafüichen Natzen, deo die EUrznog: der Verbin- 



Fig 9. Südliche Linien, von Triest bis Viliach und Klagenfurt, d 
Linien, Gasteiner Tauernlinie und Pjrhrnbahn. 
BkhnsiitrerDniigeD (TarifUlameterl vou Tiisst ia Zonen von 100 in IGO km. 

dang von Triest nach Linz und nach BQbmen um mehr als 
30 hm darbietet, vollständig verkennen möchte, was doch kaom 
anzunehmen ist. 

Durch diese neoe Linie wird Oberösterreich mitten durch 
erscblossen nnd mit der Tanernlioie in Verbindung gebracht. 
Denn die Salzkammergntbaba mit ihren gnten Verbindungen 
nach Westen nnd Osten erschließt für die Tanernlinie auch alle 
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Gebiete gegen Ried und Fasgan hin, was bei der Fjhrnbahn 
ebensowenig als bei der Gasteiner Linie der Fall Ist ; dies zu 
seheD, geuQgt ein Blick auf die Karte. Alle diese Gebiete sind 
Triest am 30 km nSLer gebracht, als es dnrcli die Fyhrtilinie 
möglich wird. Dieser Vortheil für Oberösterreich aber setzt sich 
anch nach BShmen bin iu gleichem Hafie fort, und da liann doch 



Fig. 10. Südliche Linien, von Triest bis Viliach und Klagenfurt, dann Nördliche 

Linien, gekürzte Ebener Tauemlinie und Gosauer Bahn. 

BfthnenttaniniigeD (TarUkilomet«r) von TriMt in Zonen von 100 KD IDO km. 

wohl keinen Angenblick ein Zweifel daräber bestehen, dass die 
Nftherbringnng des ganzen behmischen Verkehres nm 30 Hm 
allein schon die Wahl zn Gnnsten der Ebener Linie mit ihrer 
Fortsetznng, der Gosaner Bahn, eutscheiden müsste. 

Die Ueberlegenheit derEbenerLinie and Gosaner 
Bahn gegenüber der Fyhrn bahn tritt dnrch den folgenden 
Vergleii^ wohl am klarsten hervor: 
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Selztbal liegt känftighin zu Folge der neuen sfldlichen 
Linien in 419 km Entfernung von Trlest. nm nach Linz zu ge- 
langen, hat man aber vom Ennethat ans erst noch die F y h r n- 
bahn zu ersteigen und die Eremstbalbahn hinabzufahren. 

llittelst der Ebener Linie und Gosaner Bahn ist 
man bei il9 km Distanz von Triest bereits in Ebensee am 
Trannsee angelangt, hat also nur noch die Linie bis Linz hinab- 



Fig, 9 a, Darstellung der Gebiete, bei welchen durch die Gasteiner Linie und 

Pyhrnbahn die Entfernung von Triest sich kürzer gestaltet als durch die 

Ebener Linie und Gosauer Bahn, 

zufahren. Das ist doch wohl ein allgemein verständlicher, ge- 
waltiger Unterschied. 

Mit der Pyhrnbahn wird Linz, welches jetzt 674 fem 
von Triest entfernt liegt, auf 633 ftm Tarif-Distanz gebracht. 
Die ESrzung beträgt sonach 141 hn, wovon 92 hm anf die 
Kürzung dnrcb die s & d 1 i c b e n Linien bis Glandorf und 49 hm 



anfdieEärzang durch die Pylirnbahn 
entfallen. 



Fig. \0a. Darstellung der Gebiete, bei weichen durch die gekürzte Ebener Linie 

und Gosauer Bahn die Entfernung von Tnest sich kürzer gestaltet als durch die 

Gasteiner Linie und Pyhrnbahn. 

Hit der Ebener Linie und Gosaner Bahn ist 
die Distanz von Trieet bis Linz nur mebr 502 lim, d. i, nm 
172 lern kürzer als bisher ; da bei dieser Linie 74 km aal die 
EOrzang durch die südlichen Linien bis Villaclt entfallen, 
so resultiren 98 hm Eiirznag durch die Ebener Linie 
and Gosauer Bahn. 
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Fragen wir uns aber: Wo so viele geschilderte Lichtseiten 
sind, mnss es aber doch auch Schattenseiten geben! — Welche 
Relationen stellen sich nun aber mit der gekürzten Ebener 
Linie und der Gosaner Bahn angünstiger als mit der 
Combination Gasteiner Linie und Pyhrnbahn? 

Die Antwort hieraaf ist sehr leicht dorch die beiden 
Kärtchen gegeben, welche die Attractions-Gebiete der beiden 
Linien-Combinationen in übersichtlicher Weise zar Anschauung 
bringen. (Siehe Fig 9 u. Fig. 10.) 

Beide Karten zeigen , wenn wir von Triest ausgehen, 
zunächst die südlichen Linien, die von Triest zum Drauthal 
nach Villach und nach Klagenfurt fuhren. 

Ferner zeigt die Karte Fig. 9 überdies die vorgeschlagene 
Gasteiner Linie und die Pyhrnbahn mit ihrer Wir- 
kungssphäre ; dagegen Karte Fig. 10 die gekürzte Ebener 
Linie und Gosauer Bahn mit ihren Anschlüssen. 

Auf beiden Karten sind auf allen in Betracht kommenden 
Bahnen die Entfernungen (Tariflängen), und zwar von 100, 200, 
300, 400, 600 und 600 km Entfernung von Triest aus einge- 
tragen und durch resultirende Verbindungscurven mit einander ver- 
bunden ; so zwar, dass, von Triest aus gerechnet, Zonen entstehen, 
— die sich als mehr oder weniger breite Streifen darstellen — welche 
die betreffenden Entfemungsgebiete deutlich erkenntlich machen.*) 

Aus dieser Darstellung geht nun hervor, dass es nur zwei 
kleine Gebiete sind, die sich durch die Ebener Linie und Gosaner 
Bahn ungünstiger gestalten, d. i. das obere Pinzgau und das 
Gebiet gegen Wörgl hin, sowie ein kleines, an die geplante 
Pyhrnbahn unmittelbar anschließendes Gebiet der Kremsthalbahn, 
etwa bis Unterrohr reichend. Diese beiden Gebiete, räumlich von 
nur geringer Ausdehnung und verhältnismäßig auch schwach be- 
völkert, sind es, welche — das eine durch die Gasteiner 
Linie, das andere durch die Pyhrnbahn — Triest näher gebracht 
wären, als es durch die Ebener Linie gemeinsam mit der Gosauer 
Bahn geschieht. (Siehe Fig. 9 a und Fig. 10 a.) 

•) Vorirlolch dor wIchUgHton Entfernungen. 

Wenn man sich ein getreue«, objectives und klares Bild über die 
bisherigen Kntfernnngeu auf den benteheuden Bahnen und über die 
neuen Kntfernungen ku Folge deM Baues der neuen Bahnen verschafien 
will, 80 hat man vor allem utrenge autieinaniler zu halten, was die 
neuen attdliohen Bahn- Verbindungen im Gegensatze zu den bis- 
herigen Verbindungen an Entfernung kttraen. und wa«! die neuen 
nttraiichen Linien, Oanteiner Tauernbahn und Pyhrnlinie, 
noch weiter au Kürzungen herviuhrlngen, nowie, welche weiteren Kür- 
zungen im Vergleich dazu durch die gekürzte Ebener Linie 
und (Eozäner Hahn enUtehen. Ohne diene strenge Scheidung 
der Httd liehen von den nördlichen Linien gelangt man zu 
keiuem klaren Bild, auoh uieht duroh die Regierungsvorlage, in deren 



Fig. It. UebersichUkarte der westSsterreichischen 

dw TOI^aicblageDea Denen südlioben Linien and mf 
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Vergkk'bt maa aber diese Gebiete mit ihrer in den Alpen 
gelegenen Fliehe mit hochgerediDet 30«>j km- nnd 1<>0.000 
Bewohnern mit der so günttigen Ersddießuig des größten Tbeiles 
von Oberö^terreich nnd Ton Böhmen, wdeLe dnrch die Weg- 
abkürznng von 30 im mittelst der Ebener Linie nnd 
Gosaner Bahn direeten Xntxen zidieB. nnd welche eine 
FUcke Ton mindestens 50.000 km- indnstriereicher Linder nnd 



TUbeUen diese Linien cuinlirt sind, noch us j^er Kute tber die 
Grenxlinie der Attrscdons^biete toi Trie^ Bit Hambnig. Gennn od 
Tenedig, wd^e ta Seklosse des teAmisA-nSim»frciellen Berichtes tber 
die zweite Eis^bahnTerbindong mit Triest dieser Vorlage beigegeben 
wnrde, 

Besflglich dtf südlichen Linien mnts tot ADcb in Eine fol- 
gttides bemerkt werden : 

Die nene Linie Triest — G5rz ist nm 9 tm linger C) <ds die 
Sidbahnstre^e Triest— G(Srz. Alierfings wiie eine Linie yw Triest 
(St. Andrme) ans denkbar, wel^e die Sodt in weüger weitem Bogen 
nmkreist nnd daftr an^ weniger hoch htpinfmigt. Diese wMe 
Tidieicht eine Ait Thester Gürtelbahn — anch fmr den dvtägen infterea 
^ndtrerkehr — bilden können. Allerüngs wirie sie ach im Triestcr- 
Teiritorinm selbst kostspieliger gestahen. Die Liiie k&nate nordwestlich 
üb« Baroola in kanm mehr ah :dCK^« Seehehe die Earstwand mittelst 
eines ca. 5^ 2^ langen Tonnels nnter Proseoco gegen Gak^riea dnr^- 
ftkhrai, dort die Südbahn krenzen, statt bei Op^ina. nd dann im weitere 
Verlang allerdings n&her an der Südbaha als die nen roiges^lagene 
Linie^ dvch dasVallone gegen G^n hin geführt woden. Der VortheQ 
wSie dne Eünang der Linie nnd ca. 70« weniger xn ersteigende 
H<!^en ; kostspieliger im Ban ab«r wir« sie aDerdws. 

Die nene Linie Triest — Villac i üW G«r— Amling ist 
dOl bn lang nnd wird in der Eegiemncsroriace eansomt mit der jetaigen 
Entüsmnng Triest ^Su AndraeWillach Tia Herpelje- 
DiTacca-Laibach-Tarris, deien Lt^:e :^Td bs becrigt, rer- 
glichen. Allen Relationen nnd Veag^^c^Mi nadk I^ir^ nnd anch nn der 
Bndolf^bahn hinanf lag die LSnge dieser Linie anm Veigkse^ m Granie. 
Sie ist an<^ die kürzeste^ dnrchans anf österreichischem 
Territorinm ^rc^hrte best^Mcde Bahnünie: das mnss aber ass- 
drücklich bemerkt weiden, denn die überhanpt kürzeste be- 
stehende Linie Triest— Yillach ist diese Bahn nicht. 

Die übtxhanpt kürzeste s<hon besir^otie Laie Triest — 
Yillach ist bekanntlich die Linie Triest — G^rz — Cormons 
über Fdine. Fontafel — Tarris nach Tillach. Diese Linie 
i^ nnr &17 Itn lang. al$s nm ikS i» kützer als die eliengfmiiten, aber 
xam grl^^ten Theile StaatsbAhnlinie«. d^a^en Lfii^e JT^h* betrügt. 
Würde die^ie Linie die 0^ 10 H« lait^ Verbindn&g zwijic^en Sagrado lud 
Oi^rmAss anf ^tttreiclu>achem Texrit;^ntt eriahen. $0 wtide sqc^ die 
Gesaamtlaiie Triesi — Villach ti* OiMm*\n^-ri\atafel tat we&tes^ 15 fc», 
d. i auf ^^ ^M. künMu 3a$ hieü£i ; si^ >Ktrde fasa g«naii )ene Länge 
beäfttxen, welche die nen an erbsK^ende Lisi: nadE TLiaci ^201 ä« 
LiÄ§^^ ed^a^xen i^^CI 

Die$e K»&erknn< sei nnr doj^hal^ 4^^3[£kJ&^l;t^ i:n: tat iiricei: An- 
schantmgex bfitj:lirii d^i Wj^^Vic^ht^ 3?^x Ktth^ncvjw^wt sx Ww4treit, tmd 
weal in der Ke^ierui^^vwJi^'e 5aio>.t iftai:«- I .x^x. i^ ixi ain ftster- 
TeidujscheiL Tt^rnUMinni he^»« T^T^l^^hen >i»er^;^jt, S*'»f. K )ä d*3L Ter- 
gjtanh der E&tfentus^: nach £^. mv «oi navü^AiV^ I^e::. der c^e^ammt 
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eine Bevölkerung von über 6 Millionen umfassen, also Gebiete, die 
mehr als 15mal so groß sind und eine 60 mal größere Einwohner- 
zahl besitzen, als jene österreichischen Gebiete, denen 
die Gasteiner Linie und die Pyhmlinie besser dient: dann kann 
wohl kaum mehr ein Zweifel darüber bestehen, ob das aus- 
gegebene österreichische Geld diesen geringen Gebieten oder den 
großen Ländern zum Nutzen zugewendet werden soll, umsomehr, 
als ja gerade die große steuerkräftig^e Bevölkerung jener Länder 
es ist, welche für die Kosten der Bahn sehr wesentlich aufzu- 
kommen haben wird. 

Das scheint mir doch so klar zu sein, dass der 
bloße Hinweis darauf, verbunden mit der genauen Prufting 
dieser Ziffern, die Jedermann selbst unschwer anstellen kann, 
zwingend dahin führen müsste, auf den Bau der Gasteiner Linie 
und auch der Pyhrnbahn nicht weiter zu beharren, sondern zu 
Folge dieses neuen vom österreichischen patrioti- 
schen Standpunkte gemachten Vorschlages 
der gekürzten Ebener Linie und Gosauer Bahn 
den Vorzug zu gebenund d i e s e n Li n i e n zum 
Siege zu verhelfen. 

Die KoBtenflrai^. 

Nun wird man aber mit vollem Rechte auch nach den 
Kosten fragen. Hier muss man sich, wie wohl schon aus dem 
früher Gesagten mit genügender Deutlichkeit hervorgehen dürfte, 
vor Augen halten, was in dem einen und was in dem anderen 
Falle erreicht wird. 

Nach der ofiiciellen Vorlage wird eine Tauernbahn für 
Salzburg und Süddeutschland geschaffen, die bei 77 km Baulänge 
den Aufwand von 60 Millionen Kronen erfordert. Welchen 
geringen Nutzen sie den österreichischen Ländern gewährt, 
braucht nicht mehr wiederholt zu werden. Dazu kommt die 
4t2hm lange Pyhmlinie mit 12 Millionen Kronen (?) Kosten. 
Damit hat es aber noch nicht sein Bewenden. Es muss die 
Kremsthalbahn fast zweimal gezahlt werden ; einmal, indem man 
sie kauft, das zweitemal, indem man aus der ganz guten Local- 



linie durch Bayern führt. Was aber im Norden beim Vergleich geschehen 
darf, kann im Süden doch wohl nicht als unzulässig erscheinen. Aus dieser 
obigen Darstellung gebt aber gleichzeitig hervor, dass für die Relationen 
?<Mi Vülach aus westlich und nördlich — also jene durch die Pnster thalbahn 
nach Tirol, sowie für die Tauembahnen, ob Gasteiner Linie oder Ebener Linie, 
ist hiebei irrelevant — es unter Voraussetzung der Abkürzung Sagrado 
bis Cormons gleichgiltig wäre, ob der Weg von Triest über die 
neuen Linien oder über Cormons nach Villach ge- 
nommen würde. In den Darstellungen der beiden Kärtchen Fig. 9 
ud Fig. 10 ist die officielle neue Distanz Villach-Triest über die 
neuen südlichen Linien von 201 km Tariflänge selbstverständlich als Aus- 
gangspunkt für die bezüglichen Relationen angenommen worden. 
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bahn, aber für leichte Masehinen und mit Badien bis 125 m 
erbauty eine Hauptbahn ersten Banges schafft, denn eine solche 
will man ja haben. Diese Kosten kommen dazu und sind nicht 
unbedeutend, da die BjJin Elaus-Steyrling— Linz 66 hm lang 
ist; mit 10 Millionen Kronen dürften die Kosten hiefür gewiss 
nicht zu hoch beziffert sein. 

Für die officielle Ebener Linie wurden bei der Baulänge 
von 87*8 km 74 Millionen Kronen veranschlagt. Nachdem die 
modificirte Trace circa die gleichen Total-Tnnnellängen aufweist 
wie das officielle Project, aber um 5 V2 km kürzer ist, so stellen 
sich die Baukosten um ca. 4 Millionen Kronen niedriger. Es bleiben 
also für die modificirte Ebener Tauemlinie circa 70 Millionen an 
Kosten. Hiezu kommen die Kosten der erwähnten kurzen Ver- 
bindungen der Linie Eben — Bischofshofen hinab nach Werfen und jene 
von Beitdorf gegen Badstadt mit zusammen 2*5 Mill. Kronen. 
Endlich noch die Kosten der Gosauer Linie von Beitdorf 
über Gosan nach Geisern im Anschlüsse an die Salzkammergut- 
bahn. Diese stellen sich allerdings höher als die fast ganz 
gleich lange Pyhrnbahn, nämlich, so wie die Pyhmbahn mit ein- 
geleislgen Tunneln ausgeführt, auf circa 22 Millionen Kronen. 

Fasst man diese Summen für beide in Bede stehenden Linien 
zusammen, so ergibt sich a) für: 

die Gasteiner Linie 60 Mill. Kr., 

dazu die Pyhmbahn 12 (?) „ „ 

dazu den Kauf und Umbau der Kremsthalbahn 10 (?) „ „ 

Zusammen . . 82 MilL Kr.; 
dagegen h) für: 

die modificirte Ebener Linie 70 Mill. Kr., 

dazu die Anschlüsse in der Bichtung Werfen und 

Badstadt 2'5 „ „ 

dazu die Gosauer Linie 22 „ „ 

Zusammen . . 94'5 Mill. Kr. 

Die Differenz ist also 12'5 Millionen Kronen, um welchen 
Preis aus einer nur Salzburg und Süddeutschland 
dienenden Tauernbahn eine österreichische 
Tauernbahn wird, die mitten durch Ober- 
österreich führt und dieses ganze herrliche Land und 
das Kronland Böhmen auf der kürzesten Boute 
mit Triest verbindet. 

Hätten die Linzer und alle anderen Oberösterreich» ans 
den Gebieten auch westlich von der Salzkammergutbahn diese 
hier vorgeschlagene Gosauer Linie und ihren großen Nutzen für 
Oberösterreich gekannt, sie wurden für diePyhmlinie sicheriieb 
nicht eingetreten sein, und sie könnten heute nichts besseres 
thun, als die Idee der Pyhmbahn zurückzustellen und 
sich mit allem Nachdruck für die Ebener 



35 

Linie und Gosaner Bahn einzusetzen. Das 
Gleiche gilt auch für die Vertreter Böhmens. 
Ich finde es ganz unverständlich, dasssich 
Vertreter von her ö s t er r e i c h und Böhmen 
finden, die d en S alz b u r gern helfen sollten, ihr 
herrliches Gasteiner Thal zu zerstören, um 
eine Bahn zu erhalten, die ihnen selbst nicht 
nur nichts nützt, sondern vielmehrOberöster- 
reich und Böhmen für alle Zeiten dieMöglich- 
keit benimmt, diese für sie günstigste, 
kürzeste Linie jemals zu erlange d. Denn, dass 
nur eine Tauern bahn gebaut wird, darüber 
kann doch wohl ein Zweifel nicht bestehen. 
Und auch die Salzbarger haben gewiss keinen Grund, 
sich für die Gasteiner Linie einzusetzen, die ihnen ihr einziges 
schönes Badehochthal vernichtet, da ihnen durch diese so ge- 
kürzte Ebener Route eine ebenso kurze Verbindung 
mit Triest ersteht, wie es die Gasteiner Linie wäre, und 
die sie überdies mit dem Lungau, sowie viel 
besser als die Gasteiner Linie auch mit Obersteiermark 
und Kärnten verbindet. 

Wenn man, wie in dem gegebenen Falle, die Wahl 
hat, mit einer Mehrauslage von circa 12*5 Mil- 
lionen Kronen den ganzen aufgewendeten Be- 
trag von 94*5 Millionen Kronen für den Bau 
der Bahnen seinem eigenen Lande zu Gute 
kommen zu lassen oder bei einer Auslage 
von 82 Millionen Kronen nur etwa, hochgerechnet, 
mit einemDritteldemeigenenLande zu dienen, 
zwei Drittel aber für den Nutzen allerdings 
befreundeter Nachbarn zu opfern, dann kann wohl 
die Wahl darüber, was man thun soll, nicht schwer fallen. 

Aber eine noch andere Frage ist man inEücksicht auf den 
Kostenpunkt aufzustellen berechtigt, und zwar gerade in Folge 
der Beurtheilung der einzelnen Bahnlinien seitens der Eegierungs- 
vorlage in Bezug auf die Kosten der hiebe! 
gewonnenen Wegkürzungen. 

Aus der Begierungsvorlage geht nämlich klar hervor, dass 
mit alleiniger Ausnahme des Baues der neuen Linie Triest — 
G ö r z, welche 9 hm länger ist als die Südbahn dorthin, und der 
Wocheiner Linie, welche gegenüber den Predil — Mangart-Linien (die 
nur aus militärischen Gründen fielen) gewählt wurde, eigentlich 
die Kosten der Wegkürzung ausschlaggebend waren. Diese 
geben in der That einen Maßstab, den man anlegen und der auch 
zum Ziele führen kann, obwohl er immerhin einige Vorsicht erheischt. 

Die Bahn erscheint hienach um so bauwür- 
diger, je geringer sich die Kosten der Weg- 
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Sieht man bei den nördlichen Linien von der im 
äußersten Winkel des oberen Pinzgan am weitesten westlich 
von allen Tanembahnlinien gelegenen, also der für Oesterreich 
am wenigsten branchbaren, Felbertanernlinie ab — die mit Eück- 
sieht anf die geographische Lage ohnehin kaum des aufgewendeten 
Studiums werth war — , so variiren die Kosten pro Kilometer Weg- 
kürzung von Villach nach Salzburg zwischen 1,250.000 K und 
340.909 K. Letztere für die Gasteiner Linie, die auch für 
den Bau gewählt wurde. 

Bei den südlichen Linien variiren die Kosten zwischen 
3,272.727 K und 666.666 K, bei welchen aber die billigsten 
für die Wahl der Linie Glandorf-Triest nicht aus- 
schlaggebend waren. Für die gewählten Linien beziffern sich, 
wie aus der Tabelle ersichtlich, die Kosten zwischen 775.510 K 
und 1,178.571 K pro Kilometer Wegkürzung; ja für die Linie 
Görz-Triest, welche 18,000.000 K kostet und 9 Ä;m 1 ä n g e r 
i s t als die in Vergleich gezogene Südbahnstrecke Görz-Nabresina- 
Triest, resultirt — immer vom Standpunkt dieses Maßstabes 
geurtheilt — sogar 2,000.000 K für jeden Kilometer — 
Wegverlängerung (!) durch die neu zu erbauende 
Bahn. 

Man sieht also hieraus, dass die militärischen Interessen, 
welche bei den südlichen Linien als mit Recht besonders 
maßgebend bezeichnet wnrden, recht ansehnliche AbweichuDgen 
gegen das bei den nördlichen Linien geübte Princip, die 
geringsten Wegabkürzungskosten vorwiegend entscheiden zu 
lassen, im Gefolge hatten. Das ist natürlich kein Unglück, da 
mit den südlichen Linien wirklich das erreicht wird, was man 
anstrebt, gute, geschützte, kurze österreichische 
Verbindungen, und man braucht gar nichts weiter zu thun, als 
das, was man im Süden als richtig und gut erkannt hat, auch 
im Norden zur Geltung und Anwendung zu bringen; dann 
kommt man ganz von selbst auf — die Ebener Linie und 
Gosauer Bahn. 

Es ist nun vielleicht gewagt, aus solchen Kosten pro 
Kilometer Wegkürzung einen Mittelwerth zu ziehen; ich weiß 
recht gut, dass diesbezüglich sehr vieles pro und contra gesagt 
werden kann, allein das kann man doch sagen, dass für die 
gesammten Linien, die zum Baue vorgeschlagen wurden, pro 
Kilometer Wegkürzung ein Mittelwerth resultirt, wenn man die 
Gesammtkosten aller dieser zu erbauenden Bahnen theilt durch 
die gesammte auf allen Linien erzielte Wegkürzung (allerdings 
ohne Eücksicht auf die verschiedenen Relationen und ihren rela- 
tiven Werth). 



Die Tabelle ttber die b A d 1 i c h e n Llnieo, 
Regi«niDg8- Vorlage, lantet: 



Ans diesen beiden Tabellen geht zunächst hervor, daas 
für die beiden Relationen (nördlich) Villach-Salzbnrg 
nnd (südlich) Glandorf-Triest (via Herpelje-Divacca), 
welche allein als maßgebend in Vergleich 
gezogen erscheinen, dieWegkfirznng per Kilo- 
meter sehr verschiedene Kosten erheischt, nm 
die Linien bauwürdig zn machen. 
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umbau der Eremstlialbahn. Ziehen wir die Nntzan- 
wendang for nnsern Fall. 

Nun beträgt aber die Wegkürzung, die durch die g e- 
kürzte Ebener Linie und Gosauer Bahn nach 
Linz und Böhmen erzielt wird, 31 km. 

Wenden wir nun den ersteren Maßstab an, der sich als 
Mittel derEosten pro EilometerWegktirzung 
bei allen Linien ergeben h at, näml i ch 616.900 E 
proEilometer, so ergäbe sich 616.900 X 31 = 19,123.900E 
als jene Summe, um welche die weitere 31fcm-Weg- 
k ü r z u n g nach Linz und Böhmen auch wirklich mehr 
kosten darf, und zwar auf Grund des aus der Regierungs- 
vorlage selbst für die eigenen vorgeschlagenen Linien ermittelten 
Betrages pro Eilometer Wegktirzung. 

Nimmt man aber den zweiten Vergleich der Pyhrnlinie zur 
Richtschnur, der pro Eilometer Wegkürzung 449.900 E er- 
geben hat, 80 resuUiren nach diesem, dass für die 3 1 hn weitere 
Wegkürzung mit Fug und Recht 449.900 X 31= 13,946.960 E 
bezahlt werden könnten. Dabei haben wir den thatsächlichen 
wirthschaftlichen Mehrwerth, den die Wegkürzung nach 
Linz und Böhmen herbeiführt, noch gar nicht einer näheren 
Prüfung unterzogen, sondern ihn mit allen Eürzungen, auch nach 
den unansehnlichen österreichischen und auch nach den nicht 
österreichischen Gebieten hin, fürgleichwerthig betrachtet. 

Nun verursacht aber der Bau der gekürzten Ebener 
Linie und der GosauerBahn mit den beidenkleinen 
Bahnflügeln nach Werfen und Radstadt, wie früher 
nachgewiesen, nur 12*5 Millionen E an Mehrkosten gegenüber 
der Combination der Gasteiner Linie und Pyhrnbahn 
mit dem Ankauf und Umbau der Eremsthalbahn zusammen- 
genommen. Wir sehen daher, dass auch vom Standpunkte 
der Eosten der Wegkürzung, also von jenem der 
Regierung bei Beurtheilung der Bauwürdigkeit der Linien, die 
gekürzte Eb enerund GosauerBahnsich wesent- 
lich günstiger stellt— nur 12'5 Millionen Eronen 
gegen 19*1 Millionen, bezw. 13*9 Millionen — als die Ga- 
steiner Linie mit der Pyhrnbahn. 

Sohlassbemerlnmsr- 

Hiemach beim Schlüsse dieser Darlegungen angelangt, 
möge mir noch ein ganz kurzes Resum6 gestattet sein. 

Wieder stehen wir wie bei der Wiener Stadtbahn 
vor einer großen technischen Aufgabe, die der Lösung zu- 
geführt werden soll. Für diese Aufgabe waren die Vorbereitungen 
lange schon getroffen worden. Wiederholt wurden 
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Regierungsvorlagen gemacht und wieder zu- 
rückgezogen; es sei nur an die Predil-Linie erinnert. Aber 
wie es leider bei der Zerfahrenheit der gegenwärtigen politischen 
Verhältnisse in unserem sonst so herrlichen Oesterreich geht, 
seheinen über den gewissen Politikern gemachten Zusagen früherer 
Begiemngen, die heutigen entscheidenden Factoren den in dieser 
Frage über alle Localinteressen und Sonderwünsche weit er- 
habenen österreichischen, gesammtstaatlichen 
Standpunkt nicht kräftig genug festhalten und schützen zu 
wollen — so scheint es wenigstens. 

Ein Vorschlag wie diese r, wohl überlegt, 
auf Grund ernster Studien gemacht und moti- 
yirty der nichts bezweck t, als seinem Vater- 
lande einen Dienst zu erweisen, kann doch 
niemanden verletzen. 

Der hier ausführlich entwickelte Gedanke dieser directen 
Bahnverbindung nach dem Norden ist in den berufenen Kreisen 
nicht aufgetaucht und nicht angeregt worden. Von militärischer 
Seite scheint diese Forderuilg auch nicht gestellt worden zu 
sein; in den Kreis der offtciellen -Alpenbahn- Studien wurden 
deshalb die Gosauer Linie in Verbindung mit der gekürzten 
Ebener Linie, soweit mir bekannt, nicht einbezogen. Wahrscheinlich 
deshalb nicht, weil die immer wieder, namentlich im Laufe der 
letzten Zeit sehr vernehmlich geänderten Wünsche um Erstellung der 
Fyhmbahn und vielleicht auch gewissen Politikern gemachte Zusagen 
von dem Gedanken und von den Studien der 
kürzesten directen Verbindung dererstfür 
diesen Zweck richtig zu wählenden Tauern- 
bahnlinie mit Oberösterreich — leider sehr zum 
Schaden der Sache selbst — gänzlich abgezogen zu 
haben scheinen. 

Noch ist es aber nicht zu spät. Und — wie nichts 
Uebles geschieht, was nicht auch sein Gutes hätte 1 — so haben 
gerade die desolaten Verhältnisse im Reichsrathe, zwar unbeab- 
sichtigt, davor bewahrt, dass eine vorschnelle Entscheidung 
ohne Prüfung eingetreten ist, sondern vielmehr noch eine 
Frist herbeigeführt, die die Möglichkeit bietet, sich nochmals 
wohl zu besinnen. Möge dieselbe dazu dienen, vor einem 
niemals wieder gut zu machenden verhängnisvollen Irrthum zu 
bewahren. Eine Sache gut machen ist leichter als eine Sache — 
wieder gut machen. 

Diese Vorschläge sollten also Beachtung finden und wohl 
überprüft werden, wenn sie auch von Jemandem kommen, der 
uicht speciell die „Legitimation^^ hat, solche Vorschläge im 
öffentlichen Interesse zu erstatten. Ich sage dies ausdrücklich und 
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mit gutem Vorbedacht, da mir dies seinerzeit bei meinen Vor- 
schlägen bezüglich der Wiener Stadtbahn vorgehalten wurde. 

Was nützt heute alles Seufzen über das Betriebsdeficit der 
Stadtbahn und über eine Eeihe nunmehr aller Welt offenkundiger 
ungünstiger Einrichtungen in Bau und Betrieb, die die ungün- 
stigen Erfolge herbeiführen halfen. Sie hätten vermieden werden 
können, wenn man den Vorschlägen des Ingenieurs, der zwar 
blos die „Legitimation" hat, als Steuerträger auch mit für die 
Kosten der Fehler aufzukommen, gefolgt hätte. 

Diesen Vorschlägen hat damals unser ganzer Oesterr.Ingenieur- 
und Architekten- Verein einstimmig in zwei Resolutionen beigestimmt, 
und ich halte nur mein damals gegebenes Versprechen, wenn ich die 
Erinnerung an diese Vorschläge wach erhalte. Vielleicht sind gerade 
diese geeignet, neue bevorstehende Fehler zu vermeiden. 

Oesterreich ist kein allzu reiches Land. Wir Ingenieure 
vor Allem müssen ohne Ausnahme trachten, jeder mit seinen 
Kräften dahin zu wirken, dass große Auslagen, die für große 
technische wirthschaftliche Arbeiten gemacht werden sollen, voll 
und ganz den Zweck erfüllen^ für den sie ausgegeben werden. 
Misserfolge müssen hintang^ halten werden, so lange dies möglich 
ist. Insolange eine Arbeit erst auf dem Papiere steht, insolange 
sie erst den Vertretungskörpern „zur Prüfung", „zurBe- 
schlussfassung" vorgelegt ist — und das ist doch 
auch bei dieser Begierungsvorlage der Fall — , ist auch eine 
Prüfung noch möglich, und diese sollte eine gründliche sein ; der 
Gegenstand erheischt es. Wenn Manche gegenwärtig vielleicht in 
der Fiction erhalten werden, es sei schon sehr viel geschehen, 
man könne nicht mehr anders u. dgl. m., so kann demgegen- 
über nur gesagt werden, dass die geringen Beträge für die im 
Detail noch gar nicht vorliegenden Projecte verschwindend und 
gar nicht der Rede werth sind gegen die Summen, die 
die Bauten selbst erheischen und entweder für das 
Land Segen oder Unheil bringend angewendet werden können. 

Uebrigens braucht nur an die Donaucanal- Linie der Wiener 
Stadtbahn erinnert zu werden, für welche bekanntlich bereits die 
B au con ce s si on als Hochbahn der Verkehrs-Commission 
seitens des Ministeriums ertheilt war, und die jetzt doch^ dank 
besserer üeberlegung und einträchtigen Zusammenwirkens — 
gewiss nicht zum Schaden der Sache — , als T i e f b a h n an der 
Rossauerlände ausgeführt wird. — — — 

Was wünscht die Regierung, was wünschen die Vertretungs- 
körper ? 

Offenbar die besten, die kürzesten Verbin- 
dungen vom Haupthafen der Monarchie, T r i e s t, nach Nord- 
westen gegen Salzburg, nach Norden gegen 
Linz undgegenBöhmen zu und nachNordosten 
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graben — Elagenfurt diesen mit Recht gestellten Forde- 
rungen gewiss entsprochen. Aber über Selzthal hinaas gegen 
Norden, also auch für die Pyhmbahn, verschwindet diese 
Wirkunggegenüberjenerder gekürztenEbener 
Linie mit ihren Anschlössen zu Folge des so ungünstigen langen 
Weges der Rudolfsbahn : Unzmarkt, St. Michael bis Selzthal. Des- 
halb wäre es auch äußerst fehlerhaft und unrichtig, wenn ins- 
besondere von Linz oder gar von Böhmen aus — in 
to t alerVer k en nung der do r t igenint er ess en — 
noch hartnäckig auf dem Bau der Pyhmbahn bestanden würde, 
während Linz und Böhmen die so viel günstigere Ebener 
Linie und Gosauer Bahn erhalten könnten. Denn dass 
man sich in Oberösterreich und Böhmen dafür einsetzen sollte, 
eine nur für Salzburg und Süddeutschland dienende Tauernlinie 
zu schaffen, die Salzburg noch dazu das herrliche Gasteinerthal 
ruinirt, während man sich selbst für alle Zeiten 
die Hoffnung vernichtet, die für Oberöster- 
reich und Böhmen einzig günstige Ebener 
Linie zu erhalten, das kann doch unmöglich angenommen 
werden. Darum mögen die Vertreter Oberösterreichs 
und Böhmens, aber auch jene Salzburgs, Steier- 
marks und Kärnthens, vor die Wahl gestellt : ent- 
weder die Gasteiner Linie und Pyhmbahn oder die 
Ebener Linie im Anschlüsse an die neue Gosauer 
Bahn zu erhalten, keinen Moment zögern und diese letzte 
Linie verlangen und lieber einstweilen die Forderung 
der Pyhrnbahn — wenn es wirklich sein muss — im eigenen 
Interesse erst in zweite Linie zurückstellen.'*') 

Aufgeklärt über den um so vieles geringeren Werth der 
Pyhmbahn, werden sie sich nicht mehr in jenem verhängnis- 
vollen Irrthume befinden, den unser unsterblicher Grillparzer so 
trefflich und so wahr den Menschen vorhielt, mit dem Sinnspruch : 

„Ein Irrthum hat drei Stufen : 

Auf der ersten wird er ins Leben gerufen; 

Auf der zweiten will man ihn nicht eingestehen; 

Auf der dritten macht nichts mehr ihn ungeschehen." — 

Ich habe nur noch beizufügen, dass die so modificirte 
Ebener Linie und die Gosauer Bahn in einem generellen Projecte 
stndirt und auf Grund dieser Studien mit den eben gemachten 
Vorschlägen hervorgetreten wurde. 

Mögen nun die berufenen Factoren und die 
Volksvertretung in patriotischer Erkenntnis 



*) Es ist kaum anzunehmen, dass bei einer In vestitions- Vorlage 
von 500 Millionen Kronen die so großen Nutzen bietende Mehrauslage 
von 12'5 Millionen Kronen nicht auch noch bewilligt werden könnte. 
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dessen, was yor Allem dem eigenen Lande frommt, 

diese Vorschläge in ernste and eingehende Er- 
wägung ziehen und sie prüfen; dann aber zum 
Segen des Landes nnd des Gesammt Staates, sobald 
sie sichwieder zasamm enfinden, jene Entscheidung 
treffen, zu der vielleicht ein glücklicher Gedanke 
die Anregung gegeben hat. Mit diesem Wunsche sei 
geschlossen und diese Schrift, die helfen soll, „die Wahr- 
heit zu finden^, allen patriotischen Oesterreichern wärmstens 
empfohlen. 

Waidhofen a. d. Ybbs, im Juli 1900. 

Anton Waldvogel m. p. 

Ingenieur. 
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